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Sammanfattning 
Fram tills relativt nyligen har säkerhet i trafiksammanhang ofta exklusivt 
beskrivits genom olycksstatistik vilken i sig inte avslöjar de verkliga 
säkerhetsproblemen. Av denna anledning har användandet av 
trafiksäkerhetsindikator blivit allt mer vanligt som komplement för att 
beskriva trafiksäkerhetssituationen. 
 
Detta examensarbete behandlar i vilken utsträckning beteendet hos norska och 
danska cyklister skiljer sig ur ett trafiksäkerhetsperspektiv och diskuterar 
möjliga orsaker till detta. För att undersöka detta har en korsning i respektive 
land studerats genom att analysera 150 timmar videoinspelningar. Intressanta 
situationer har valts ut manuellt och sedan analyserats vidare. Dessa 
situationer har valts ut efter trafiksäkerhetsindikatorerna rödcykling, onormalt 
vägval och konfliktrelaterade situationer. 
 
I detta examensarbete har vi kunnat visa på en klart märkbar beteendeskillnad 
mellan cyklisterna i dessa korsningar. I den norska korsningen cyklar 6,9 % 
mot rött, medan motsvarande siffra i den danska var 2,6 % vilket tyder på ett 
mer riskfyllt beteende hos de norska cyklisterna. Även karaktären i de norska 
cyklisternas agerande har varit mer vårdslöst och uppfattats som mer riskfyllt. 
 
Även beteende i termer av vägval har skilt sig på ett betydande vis, där 26,6 % 
av de norska cyklisterna cyklade, av oss betraktat, på ett mer riskabelt och icke 
traditionellt vis. I den danska korsningen var det endast 6,4 % som uppvisade 
samma beteende och generellt kan sägas att deras cyklande följde ett mer 
strukturerat och säkert mönster. 
 
Antalet konflikliknande situationer uppgick till 27 stycken i den norska 
korsningen och 10 i den danska. Orsaken till att dessa situationer uppstod var 
till stor del knutna till ett vårdslöst beteende hos de norska cyklisterna. I den 
danska korsningen däremot berodde dessa situationer främst på bilisterna och 
deras motvilja att lämna företräde. 
 
Sammanfattningsvis kan sägas att cyklisterna i den norska korsningen visar 
upp ett klart mer riskabelt beteende än vad de danska gör. Detta bekräftas av i 
stort sett alla resultat som studien lett fram till. Det går dock inte att dra en 
direkt koppling till att de norska cyklisternas säkerhet är sämre än de danska. 
Däremot menar vi på att de i högre utsträckning utsätter sig för riskabla 
situationer till följd av sitt beteende i trafiken. 
 
 
Nyckelord: cykeltrafik, beteende, konfliktteknik, safety in numbers 
   
Abstract 
Until rather recently, safety from a traffic perspective has almost exclusively 
been described by accident statistic which in itself does not reveal the true 
safety issues. For this reason the use of traffic safety indicators has become 
more frequently used as a complement to describe the traffic safety situation. 
 
This thesis treats the behavioral differences of Norwegian and Danish cyclists 
from a traffic safety perspective and discusses possible causes. To examine 
this, an intersection in each country has been studied by analyzing 150 hours 
of video recordings. Interesting situations have been manually chosen for 
further analyzing. These situations have been selected in the favor of the 
traffic safety indicators red-cycling, unconventional direction-choice, and 
conflict-related situations. 
 
In this thesis we have been able to show a distinct behavioral difference 
between the cyclists in these intersections. In the Norwegian intersection 6,9 
% cycle on red, the corresponding figure in the Danish intersection was 2,6 % 
which indicates a more hazardous behavior amongst the Norwegian cyclists. 
The characteristics of the behavior were also more reckless and were 
perceived as more risky. 
 
The behavior in terms of direction-choice showed a clear distinction, where 
26,6 % of the Norwegian cyclists cycled, by us considered, in a more 
hazardous and unconventional manner. In the Danish intersection only 6,4 % 
of the cyclists showed the same behavior and generally it can be said that their 
cycling followed a more structured and safe pattern. 
 
The number of conflict-related situations summed up to 27 in the Norwegian 
intersection and 10 in the Danish. The cause of these situations was mostly 
related to a reckless behavior amongst the Norwegian cyclist. In the Danish 
intersection however, these situations were mostly caused by motorist and 
their reluctance to give way. 
 
All together the cyclists in the Norwegian intersection show a distinctively 
more hazardous behavior compared to the Danish cyclists. This is confirmed 
by almost all the results produced in this study. But there is no way to 
conclude if a difference can be made between the Norwegian and Danish 
cyclists in regard to their safety. However we suggest that the Norwegian 
cyclists are more likely to put themselves in hazardous situations due to their 
traffic behavior. 
 
 
Keywords: cycling traffic, behavior, conflict technique, safety in numbers 
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1 Inledning 
1.1 Bakgrund 
För att utforma ett säkert transportsystem krävs en förståelse för de 
underliggande faktorer som orsakar en risksituation i trafiken. Laureshyn 
(2010) menar att det kan vara bristfälligt att dra slutsatser om trafiksäkerhet 
endast baserat på olycksstatistik. Han påpekar att det dessutom finns flera 
dilemman med att använda olycksstatistik i studiesyfte, bland andra 
underrapportering, och det är även ett etiskt dilemma då människor måste 
skadas innan studier kan göras.   
 
För att komma runt dessa dilemman har det enligt Laureshyn (2010) på senare 
tid vuxit fram olika typer av trafiksäkerhetsmått/trafiksäkerhetsindikatorer 
som gör att man kan studera bakomliggande mekanismer till en olycka utan att 
en olycka behöver inträffa. Ett exempel på ett sådant trafiksäkerhetsmått är en 
konflikt, som har ett liknande händelseförlopp som en faktisk olycka. Genom 
att studera konflikter kan man dessutom få ut betydligt mer data att analysera 
jämfört med olycksstatistik (Laureshyn, 2010).  
 
Trafiksystemet är inget automatiserat system utan består av en mängd 
individer. Svensson (1998) hävdar att ett välfungerande trafiksystem bygger 
på varje individs beteende i avseende på bland annat deras vilja att följa 
trafikregler, hur de uppfattar information och hur de interagerar med varandra. 
Svensson (1998) säger även att forskning kring kopplingen mellan beteende 
och trafiksäkerhet inte har resulterat i några säkra teorier. Ett felaktigt 
trafikbeteende leder nödvändigtvis inte till att en olycka inträffar men 
frekvensen av ett felaktigt beteende är relaterat till sannolikheten att det 
faktiskt inträffar (Svensson, 1998). Då en konflikt liknar händelseförloppet i 
en olycka är det intressant att studera beteenden som kan föranleda en 
konflikt. 
 
En utredning kommer att göras i Danmark, Norge och Sverige för att 
utvärdera om ”saftey in numbers”-effekten kan knytas till oskyddade 
trafikanter. En del av de data som redovisas i denna rapport kommer att 
användas i utredningen. Enligt teorin om safety in numbers är risken för en 
enskild trafikant att skadas i trafiken lägre om flödet är högt för just den 
trafikantgruppen på en given plats (Jacobsen, 2003). 
 
Denna rapport inriktar sig på cyklisters beteende och hur detta kan kartläggas 
och relateras till deras säkerhet. I olika länder skiljer sig valet av 
transportmedel, i t.ex. Danmark finns en mer utbred ”cykelkultur” än i Norge 
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varför det är intressant att studera dessa länder gentemot varandra angående 
cyklisters säkerhet och beteende. 
 
1.2 Syfte 
 Att kartlägga hur beteendet i trafiken mellan danska och norska 
cyklister skiljer sig åt 
 Jämföra risksituationen mellan cyklister och relatera dessa till lokal 
cykelkultur med avseende på trafikflöde och beteende 
 Diskutera bakomliggande faktorer till cyklisternas beteende 
 
1.3 Avgränsningar 
 Endast två korsningar studeras, en i Danmark och en i Norge 
 Arbetet analyserar endast cyklisternas beteende 
 Videoanalys gjordes för en veckas trafik 
 
1.4 Metodik 
1.4.1 Litteraturstudier 
En litteraturstudie har gjorts om safety in numbers-teorin och den svenska 
konflikttekniken. Det har även gjorts en nulägesbeskrivning som skildrar hur 
cykelkulturen skiljer sig mellan länderna. Vidare undersöktes 
trafiksäkerhetsindikatorer vilket kom att resultera i val av de indikatorer som 
har tillämpats i denna studie. 
 
1.4.2 Beteendestudier 
För att jämföra korsningarna i Danmark och Norge analyserades två 
videoinspelningar. Korsningarna valdes ut med hänsyn till att de skulle vara så 
lika som möjligt vad gäller utformning och motorfordonsflöde. För att 
analysera cyklisternas beteenden har särskilda händelser delats in i olika 
kategorier: onormalt vägval, rödcykling, konflikter, och sedan jämförts 
länderna emellan. 
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2 Litteraturstudier 
I följande kapitel redovisas en nulägesbeskrivning och ett avsnitt som berör 
teorin om safety in numbers. Vidare beskrivs vad trafiksäkerhetsindikatorer 
innebär, hur de används och vilka som använts i denna studie. Slutligen 
redovisas den svenska konflikttekniken och ett resonemang angående 
definition av risk förs. 
 
2.1 Cykelsäkerhet – en nulägesbeskrivning 
På uppdrag av Europaparlamentskommittén för trafik och turism utfördes en 
studie av bland andra Center for Sustainable Transport and Tourism (2009), 
som syftade till att utvärdera utmaningar och möjligheter att utveckla ett 
cykel-turism-nätverk över Europa. I studien redovisas bland annat hur stor del 
av det totala antalet resor som görs med cykel i 13 Europeiska länder varav 
Norge och Danmark finns representerade.  
 
 
 
Figur 1. Andel av resor med cykel (The European Cycle Route Network Eurovelo, 2009) 
Enligt figur 1 görs alltså 4 % av resorna i Norge med cykel medan i Danmark 
görs hela 18 % av resorna med cykel.  
 
Enligt Beate Elvebakk (2013) vid Institute of Transport Economics finns det 
en distinktion mellan cykelpopulationerna i Norge och Danmark. I Norge 
finns en något tvetydig bild av hur cyklisterna uppfattas i trafiken, det anses 
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ofta att cyklister ska uppträda som bilister. Dessutom är cykelreglerna något 
otydliga och det råder oklarhet bland cyklisterna angående hur dessa ska 
följas. Vad gäller cykelpopulationen i Norge används cykeln i större 
utsträckning i tränings- och rekreationssyfte jämfört med Danmark. I Danmark 
används cykel i stor utsträckning i pendlingssyfte och det finns även en aktivt 
utpräglad cykelpolicy som visas i form av stora infrastrukturinvesteringar. 
Trafikreglerna är också utformade i favör för oskyddade trafikanter.  
 
Enligt Elvebakk (2013) är den största skillnaden mellan länderna att cyklande 
i Norge inte är ett prioriterat område och dess roll i trafiken är oklar. Vidare 
ses cykelsäkerhet som ett individuellt ansvar. I Danmark däremot har 
cyklisterna en mycket tydligare roll då det råder en jämlik syn mellan 
transportslagen. En annan viktig skillnad är att cykelsäkerhet har en specifik 
roll i trafiksäkerhetspolitiken och det ses som ett samhällsansvar snarare än ett 
individuellt ansvar. 
 
2.2 Safety in numbers 
För att göra olycksprediktioner är ofta flöde en viktig parameter. Detta då 
sannolikheten för att en olycka inträffar ökar med ett högre trafikflöde. Det är 
kanske lätt att tro att detta är ett linjärt samband men faktum är att flera studier 
som gjorts inom trafiksäkerhetsområdet visar att risken per trafikant sjunker 
om exponeringen ökar. Teorin som sådan är inte speciellt ny utan 
introducerades redan 1949 genom en empirisk studie av R.J. Smeed, en studie 
som idag kallas Smeed’s Law (Smeed, 1949). 
 
I generella ordalag är innebörden av begreppet safety in numbers att ju fler 
trafikanter/personkilometer desto lägre risk per trafikant/personkilometer. 
Begreppet bör dock användas med en viss försiktighet då givetvis flera 
faktorer är kopplade till trafiksäkerhet, som exempelvis vägens utformning, 
säkerhetsanordningar, väderlek och olika trafikantgrupper. 
 
Metodiken som använts för att påvisa safety in numers varierar men 
gemensamt är att en jämförelse görs mellan flöde och olycksstatistik och/eller 
faktorer som har en stark koppling till trafikolyckor, exempelvis konflikter. 
Många studier har gjorts som påvisar att sannolikheten att ett motorfordon 
krockar med en oskyddad trafikant minskar med ökat flöde av de oskyddade 
trafikanterna (Schepers, 2011). Schepers metod att beskriva sambandet mellan 
flöde och risk gick ut på att beräkna antalet cyklade kilometer i ett antal olika 
kommuner i Nederländerna och titta på hur olycksstatistiken skiljde sig åt 
kommunerna emellan. 
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I avhandlingen ”On the treatment on flow in traffic safety analysis” av Lars 
Ekman (1996), används en annan typ av metod där 95 korsningar i Malmö 
studerades i mitten på 90-talet. Resultaten av dessa studier påvisar en stark 
koppling mellan flöde och konflikter. De visade också att det fanns en tydlig 
distinktion mellan cykelflödets, bilflödets och vägutformningens inverkan på 
antalet konflikter, varav cykelflödets inverkan var mest signifikant.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Schepers (2011) och Ekman (1996) för tesen att ökat flöde minskar risken för 
olyckor men har olika metoder för att påvisa detta. Diagrammen (figur 2 och 
3) är båda funktioner av konsekvens med avseende på exponering. Likheten 
dem emellan är att båda visar på att konsekvensen av ökad exponering är 
avtagande. 
 
 
 
 
Figur 3. Antal inlagda patienter per miljon cykelkilometer och kommun (Scheper, 2011)  
Figur 2. Antalet konflikter per cyklist mot cykelflöde (Ekman, 1996) 
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2.3 Trafiksäkerhetsindikatorer 
I detta avsnitt görs inledningsvis en allmän beskrivning av 
trafiksäkerhetsindikatorer. Detta följs av ett par exempel som motiverar valet 
av trafiksäkerhetsindikatorer för denna studie. Vidare beskrivs den svenska 
konflikttekniken som i denna studie har modifierats och använts som en 
indikator. De trafiksäkerhetsindikatorer som valts ligger till grund för detta 
arbete som syftar till att studera skillnader i beteende. 
 
2.3.1 Allmänt 
Vid genomförandet av en beteendestudie är det nödvändigt att till viss del 
generalisera och kategorisera beteende. Det är även viktigt att det som mäts 
kan kopplas till det som avses att studeras (validitet) och att mätmetoden är 
pålitlig (reliabilitet) (Laureshyn, 2010).  
 
I många olika typer av studier som gjorts inom trafiksäkerhetsområdet har 
olycksstatistik använts. Att olyckor som sådana är ett relevant instrument för 
att beskriva trafiksäkerhet råder det inget tvivel om. Däremot att endast 
använda sig av olycksdata som trafiksäkerhetsanalysmetod är inte alltid helt 
oproblematiskt. Nedan sammanfattas några av de problem som diskuteras i 
många olika forskningslitteraturer angående detta:  
 
- Olyckor är sällsynta och slumpvisa händelser och insamling av den 
sortens information måste göras över en mycket lång tid. Många 
människor måste skadas innan tillräckligt med information kan erhållas 
vilket gör det till ett etiskt dilemma. 
- Bara för att det sker ett visst antal olyckor under ett år innebär det inte 
att den siffran behöver vara samma året efter, trots att inget i 
trafikmiljön förändrats under tiden.  
- Underrapportering – Mycket liten del av det totala antalet olyckor som 
inträffar rapporteras. De enda typerna av olyckor som rapporteras till 
nästan 100 % är allvarliga olyckor som involverar antingen polis eller 
sjukvård.  
- Trots att rapportering sker kan den faktiska olycksorsaken vara svår att 
utläsa ur rapporten (Laureshyn, 2010). 
Olyckor i sig har en direkt koppling till trafiksäkerhet men på grund av 
ovanstående dilemman har man försökt att hitta andra faktorer som också kan 
kopplas till trafiksäkerhet (Laureshyn, 2010). Dessa kallas för indirekta 
säkerhetsindikatorer vilka kan delas upp i två grupper. Den ena gruppen består 
av sådana faktorer som ökar sannolikheten att en olycka inträffar. Den andra 
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innehåller faktorer som påverkar konsekvensen då en olycka inträffar 
(Laureshyn, 2010).  
 
Exempel på en sådan trafiksäkerhetsindikator är hastighet som kan placeras in 
i båda grupperna då den både påverkar sannolikheten för att en olycka 
inträffar och konsekvensen om den inträffar (Laureshyn, 2010). 
Användandet av hjälm och bilbälte är andra indirekta säkerhetsindikatorer. 
Men det som skiljer dessa från föregående exempel är att dessa indikatorer 
inte direkt ökar/minskar sannolikheten att en olycka inträffar utan snarare 
minskar konsekvensen om det inträffar en olycka. Många studier som gjorts 
inom trafiksäkerhetsområdet visar dock på en kompensationseffekt (m.a.o. en 
innovation eller dylikt som ökar trafikantens säkerhet och om denne är 
medveten om detta, tenderar det att göra att trafikanten blir mer oaktsam) 
(Laureshyn, 2010). 
 
En speciell typ av indirekta indikatorer är trafikkonflikter. En allvarlig konflikt 
kan tolkas som ”nästan en olycka” och den svenska versionen av denna 
säkerhetsindikator utvecklades av professor Christer Hydén (1987) och 
används nu som en metod för att analysera trafiksäkerhet. Allvarliga konflikter 
har ett samband med personskadeolyckor och indikatorn kan anses ha hög 
validitet (Hydén, 1987). 
 
 
 
Figur 4. Pyramidmodellen beskriver relationen mellan allvarlighetsgrad och frekvensen av olika händelser 
(Hydén, 1987) 
Hydén (1987) menar alltså i generella drag att trafiken kan beskrivas enligt 
figur 4. Överst på pyramiden visas den totala mängden olyckor och dess 
allvarlighetsgrad. Modellen föreslår att alla situationer i ett trafiksystem visar 
upp någon form av allvarlighetsgrad där ”serious conflicts” (allvarliga 
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Figur 5. ”En ideal trafiksituation” 
Figur 6. "Nästan en trafikolycka" 
konflikter) är den typ som visar starkast samband med personskadeolyckor 
(Hydén, 1987). 
 
Trafikolyckor uppvisar en stor slumpmässig variation och beror ofta på 
oförutsägbara händelser. Trots att anledningen till en särskild olycka kan 
förklaras av många olika faktorer som exempelvis vägunderlag, förarens 
fysiska och emotionella tillstånd, trafiksituationen etc., kan det anses som en 
”olycklig” omständighet som gjort att dessa faktorer förekommit samtidigt. 
Om någon av faktorerna inte funnits med kanske en olycka hade kunnat 
undvikas (Laureshyn, 2010). 
 
2.3.2 Rödcykling och onormalt vägval 
Nedan görs ett försök att illustrera vad som sker med säkerhetsmarginalen då 
en eller flera faktorer adderas till det ideala fallet (obehindrad passage i tid och 
rum). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
9 
Figur 5 kallar vi för en ideal trafiksituation där (i detta fall) en cyklist följer 
reglerna och stannar vid röd signal. När cyklisten får grön signal fortsätter 
denne i den tänkta riktningen och cyklar regelrätt. Denna situation kan 
placeras in i det nedersta skitet av figur 4, obehindrade passager. Cyklisten har 
gjort vad andra trafikanter förväntar sig av denne d.v.s. att följa trafikreglerna 
vilket vi menar påverkar säkerhetsmarginalen positivt. Om samtliga trafikanter 
följer det ”förväntade mönstret” hävdar vi att säkerhetsmarginalen generellt 
sett är större än i de fall då reglerna inte följs eller trafikanterna avviker från 
det förväntade mönstret. 
 
I figur 6 ser vi exempel på en annan situation som kan illustreras med hjälp av 
följande exempel: en cyklist stannar inte vid röd signal. Detta agerande 
medför en minskning av säkerhetsmarginalen som följd av att en konflikt 
uppstår då en bilist kommer in i korsningen samtidigt, men bilisten lyckas 
bromsa i tid vilket gör att en kollision kan undvikas. Denna situation kan 
placeras in i något utav ”konfliktskikten” i figur 4 beroende på 
allvarlighetsgrad.  
 
I föregående stycke beskrivs figur 6 som en situation där en cyklist cyklat mot 
rött. Det är inte bara rödcykling som kan leda till att säkerhetsmarginalen 
förkortas. Situationen kan även förorsakas av att cyklisten gör ett onormalt 
eller otillåtet vägval. Vad som är ett normalt eller tillåtet vägval kanske inte är 
lika självklart som regeln att stanna vid röd signal. Men andra trafikanter 
förväntar sig likväl att cyklisten ska uppvisa ett visst beteende vad gäller 
färdväg.   
 
Låt oss anta följande: en cyklist ska svänga vänster och en bilist ska rakt fram. 
Cyklisten cyklar till höger om bilisten och ska lämna företräde till bilisten 
innan denne fullföljer sin vänstersväng vilket inte sker i detta fall. Detta leder 
till att cyklisten hamnar mitt framför bilisten som i sin tur tvingas göra en 
undanmanöver (bromsa eller väja). Om cyklisten hade lämnat företräde, vilket 
förväntades, hade situationen kunnat placeras i lägsta skiktet i figur 4 men 
hamnar nu istället i något av konfliktskikten. Säkerhetsmarginalen har alltså i 
detta fall förminskats jämfört med idealfallet i figur 5.  
 
Att cykla mot rött eller att göra ett onormalt eller otillåtet vägval behöver inte 
leda till en olycka eller ens till ”nästan” en olycka. Däremot ökar enligt 
ovanstående resonemang sannolikheten för att det faktiskt inträffar. Det är mot 
den bakgrunden som rödcykling och onormalt vägval valts som 
säkerhetsindikatorer i denna studie vilka närmare beskrivs i kapitel 3 och 4. 
Ytterligare en anledning till att just dessa har valts är att de är observerbara vid 
videoanalys och att de delvis kan bedömas objektivt. 
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Exemplen som illustreras med hjälp av figur 6 kan alltså enligt Hydéns 
förklaring (figur 7) räknas som konflikter. De kanske något triviala exemplen 
ovan visar ändå på vikten av att identifiera faktorer som gör att 
säkerhetsmarginalen minskar. Exempelvis lär ju trafiksignalsystemet vara 
frukten av att man identifierat vissa icke-signalreglerade korsningar som en 
faktor som minskar denna säkerhetsmarginal. Det är ju detta som är poängen 
med allt trafiksäkerhetsarbete – att minimera antalet faktorer som har en 
negativ inverkan på säkerhetsmarginalen. 
 
2.3.3 Svensk konfliktteknik 
Konflikttekniken är den kanske mest utvecklade indirekta mätmetoden av 
trafiksäkerhet. Tekniken bygger på möjligheten att registrera ”nästan olyckor” 
i verklig trafikmiljö och kan därför i många fall vara en optimal metod för att 
uppskatta frekvensen av olyckor och deras utfall (Archer, 2001).  
 
Den största kritik som riktas mot indirekta mätmetoder berör problem med 
validitet och reliabilitet och om säkerhetsrisken verkligen mäts i 
tillfredställande utsträckning (Archer, 2001). 
 
För att kunna avgöra allvarligheten i en konflikt krävs kunskap om två 
basfaktorer. Den ena är ”TA-värdet” (Time to Accident) och den andra är 
”CS-värdet” (Conflicting Speed). TA-värdet definieras som: tiden som går 
från att någon börjar en undanmanöver, till dess att en kollision hade inträffat 
om de två involverade trafikanterna hade fortsatt i oförändrad riktning och 
hastighet. CS-värdet är den hastighet som trafikanten har precis innan 
undanmanövern görs. TA-värdet beräknas utifrån CS-värdet och avståndet till 
kollisionspunkten. Allvarlighetsgraden i en konflikt utgår från dess position i 
TA-CS-grafen, figur 8 (Hydén, 1987). 
Förklaring av en konflikt enligt svensk konfliktteknik: 
 
- En situation där två trafikanter närmar sig 
varandra i tid och rum på ett sådant sätt att en 
kollision är nära förestående om deras riktning 
och hastighet inte förändras. 
 
Figur 7. Förklaring av en konflikt enligt den svenska konflikttekniken (Hydén, 1987) 
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Figur 8. Diagrammet visar relationen mellan allvarliga- och icke-allvarliga konflikter (Hydén, 2011) 
 
De interaktioner som kategoriseras som allvarliga konflikter och hamnar över 
den blå linjen i grafen har liknande händelseförlopp som en riktig trafikolycka 
och Hydén (1987) menar att det finns ett samband mellan dessa situationer 
och personskadeolyckor. 
 
Archer (2001) hävdar att konflikttekniken är något som används i många delar 
av världen och tekniken kan skilja sig åt mellan olika länder. Den svenska 
tekniken, som redovisas här, är den absolut mest använda i forskningssyfte.  
 
De problem som diskuteras kring reliabilitet är den subjektiva inverkan hos 
tränade observatörer när de ska bedöma trafikanters hastighet och avstånd i 
verklig trafikmiljö (Archer, 2001). Olika test har visat på upp till 80 % 
överrensstämmelse mellan olika observatörer (Hydén, 1987). Frågor kring 
validitet berör om tekniken verkligen är en noggrann mätmetod för frekvensen 
av olyckor (Archer, 2001). 
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Vad gäller produktvaliditet menar Hydén (1987) att det vid ett antal mätningar 
av allvarliga konflikter i två olika städer, kombinerat med olycksdata från 
platserna, gav väldigt snarlika ”konflikt till olycka” förhållanden. Mätningarna 
visade också att det årliga snittet av polisrapporterade olyckor ofta kunde 
förutspås bättre av konfliktdata än av olyckor på enskilda platser. Genom 
konflikttekniken har olika omvandlingsfaktorer mellan allvarlig konflikt och 
olycka tagits fram mellan olika trafikantslag. Omvandlingsfaktorn för 
exempelvis en bilist och en cyklist ligger på 33,9 * 10
-5
, d.v.s. det går ungefär 
2950 allvarliga konflikter dessa trafikantslag emellan innan en olycka inträffar 
(Hydén, 1987).  
 
När det kommer till processvaliditet, alltså om händelseförloppet som inträffar 
vid en olycka även inträffar vid allvarliga konflikter, har Hydén (1987) 
jämfört typen av undanmanöver som gjorts vid allvarliga konflikter och vid 
olyckor. Han har även jämfört värdena på TA och CS mellan allvarliga 
konflikter och olyckor. Undanmanöverstypen vid dessa mätningar visade sig 
stämma bra överens. När det gäller värdena på TA och CS visade det sig att 
det som skiljer en olycka från en allvarlig konflikt är att TA-värdet är ungefär 
0,5 sekunder lägre och att CS-värdet är cirka 10 km/h högre för en olycka. 
 
Konflikter har ett samband med personskador varför denna 
trafiksäkerhetsindikator lämpar sig i denna studie. Denna indikator lämpade 
sig också för studien eftersom vi har haft tillgång till mjukvaran T-Analyst 
som kan ge en indikation på allvarlighetsgraden i interaktioner utifrån olika 
beräknade konfliktparametrar. Dock var det nödvändigt att modifiera denna 
säkerhetsindikator eftersom vi detekterade väldigt få situationer som kan 
klassificeras som riktiga konflikter enligt den svenska konflikttekniken. Detta 
beskrivs mer ingående senare i rapporten. 
 
2.4 Risk – en definitionsfråga 
Allmänt sett betraktas risk ofta som en kvot mellan en händelse och någon 
form av exponering som kan leda till den (Ekman, 1996). Om vi exempelvis 
tittar på begreppet som ett trafiksäkerhetsmått så skulle risken att råka ut för 
en dödsolycka kunna beräknas enligt:  
                 
               
 under en viss tid. 
Kvoten av detta blir alltid korrekt men kan givetvis inte betraktas som den 
faktiska risken. Detta då antalet dödsolyckor i ett trafiksystem beror på 
betydligt fler faktorer än antalet personkilometer (Ekman, 1996). 
 
För att kalkylera risken att drabbas av en trafikolycka måste alltså faktorer 
som påverkar definieras och även kunna mätas. En faktor som påverkar 
trafiksäkerheten är beteendet för var och en av individerna i ett trafiksystem 
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(Ekman, 1996). Beteendet hos en individ påverkas av personliga egenskaper 
som exempelvis attityd och fysiska och psykiska attribut. 
 
En individs beteende spelar alltså en avgörande roll för säkerheten i ett 
trafiksystem och på grund av dess betydelse upprättas regelverk (t.ex. 
hastighetsbegränsningar, stopplikt, högerregel etc.) för varje trafiksystem som 
syftar till att påverka beteendet på ett sådant sätt att systemet blir så säkert som 
möjligt samtidigt som systemets användbarhet måste beaktas.   
 
För att beteende ska kunna analyseras riktar man ofta fokus på ageranden som 
på ett objektivt sätt kan mätas, exempelvis hastighet, som ofta är en parameter 
som har en stor inverkan på säkerheten, inte minst i de fall en olycka verkligen 
inträffar där den då spelar en avgörande roll för konsekvensen. 
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3 Beteendestudier 
Som tidigare nämnts uppstår ofta olyckor eller riskfyllda situationer inte utan 
orsak. Ibland kan det vara slumpmässiga och opåverkbara omständigheter som 
leder till situationerna, men ofta beror det på riskabelt beteende hos en eller 
flera trafikanter. 
 
I följande kapitel redovisas kortfattat hur beteendestudien har utförts. Detta 
genom att redovisa urvalsplatserna, den fysiska utformningen, signalreglering 
och trafikregler för respektive korsning. Kapitlet avslutas med en genomgång 
av valda trafiksäkerhetsindikatorer. 
 
3.1 Val av platser 
De två korsningar som valts ut till denna studie ingår i den större utredningen 
som nämndes i inledningen. Totalt sett ingår 12 korsningar, 4 från varje land. 
Dessa valdes för att huvudsakligen kunna undersöka om safety in numbers-
effekten gäller för oskyddade trafikanter. Av den anledningen är det viktigt att 
korsningarna i så stor uträckning som möjligt liknar varandra bortsett från de 
oskyddade trafikantpopulationerna. Nedan ges en beskrivning av de två 
korsningar som ingår i denna studie. 
 
 
Figurerna 9 och 10 ovan illustrerar den orientering som använts i 
korsningarna. Korsningarna valdes för att de skulle likna varandra i så stor 
utsträckning som möjligt. Den ideala förutsättningen hade varit om endast 
cykelflödet skiljde sig korsningarna emellan. Som framgår utav figurerna 
finns det dock andra parametrar som skiljer sig. På nästa sida beskrivs 
korsningarna översiktligt. 
 
Figur 10. Orientering korsningen i Danmark Figur 9. Orientering korsningen i Norge 
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3.1.1 Korsningsutformning 
3.1.1.1 Danmark 
Alla vägar som leder in till korsningen har ett körfält bortsett från att 
primärvägen AC/CA, ett 10-tal meter innan korsningen delas upp i ett körfält 
för vänstersvängande fordon och ett för fordon som ska rakt fram och till 
höger. Sekundärvägen BD/DB har endast ett körfält. Längs med primärvägen 
finns cykelfält på båda sidor. Så gäller även för infart D, däremot saknas 
cykelfält vid B. Samtliga infarter korsas av övergångsställen.  
 
3.1.1.2 Norge 
Primärvägen AC/CA, har två körfält och sekundärvägen BD/DB har ett. Strax 
innan korsningen delas primärvägens körfält upp i tre filer: en för 
vänstersvängande, en för rakt fram och en för rakt fram och höger. 
Vänstersvängsfilen har en framdragen stopplinje. Längst till höger om 
primärvägens körfält finns markerade cykelfiler med framdragen stopplinje, 
något som saknas för sekundärvägen. Samtliga infarter korsas av 
övergångsställen. 
 
3.1.2 Trafik- och signalreglering 
3.1.2.1 Danmark 
Vid grönt får samtliga trafikanter lov att köra och trafikanter som ska rakt 
fram ska lämnas företräde. Cyklister som ska till vänster måste enligt danska 
trafikregler först cykla rakt fram till andra sidan vägen och stanna innan 
övergångsstället och sedan fullfölja vänstersvängen först när det kan göras 
utan besvär för annan trafik. Det är inte tillåtet för cyklisterna att cykla på 
övergångsstället, cyklisten måste alltså för att få använda sig av 
övergångsstället kliva av cykeln och leda den (Justitsministeriet, 2013). 
 
3.1.2.2 Norge 
Trafik som ska vänster, rakt fram och höger har både separat och gemensam 
gröntid. Trafikanter som ska rakt fram ska lämnas företräde vid gemensam 
signal. Det är tillåtet för cyklister att cykla på övergångsstället i båda 
riktningar om det inte leder till fara för de gående (Statens vegvesen, 2013). 
 
3.2 Videoanalys 
Vid genomförande av studien har totalt 150 timmar videofilmning använts och 
tiden är jämnt fördelad mellan korsningarna. Den danska korsningen filmades 
mellan den 21/9-25/9 2013. I Norge skedde inspelningen 6/6-7/6 samt 10/6-
12/6 samma år. Något som är viktigt att understryka som kan ha påverkat 
resultatet av studien är att vi totalt varit tre observatörer. Vi observerade och 
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Figur 12. Kameravinkel Norge 
analyserade korsningen i Danmark medan den tredje observatören försåg oss 
med detektioner från den norska korsningen. Vi har dock själva analyserat 
samtliga detektioner.  
 
Timmarna under sen kväll och natt (21:00-06:00) har bedömts som 
ointressanta då det inträffar väldigt lite i korsningarna som är av intresse för 
studien. Data som inhämtats har skett från videoinspelning under 5 vardagar 
mellan 06:00-21:00. 
 
För att sammanställa alla detektioner användes T-Analyst, som är en 
semiautomatiskt videoanalysmjukvara utvecklad vid Lunds universitet. Så fort 
något av intresse upptäckts sparades information (tidpunkt, detektionstyp etc.) 
manuellt i en databas för att senare kunna gå tillbaka och göra en närmare 
analys av situationen. Nedan, figurerna 11 och 12, visar vilken kameravinkel 
som har använts vid observation i korsningarna. 
 
 
 
Figur 11. Kameravinkel Danmark 
 
3.3 Valda trafiksäkerhetsindikatorer 
För att analysera hur trafikanternas beteende skiljer sig mellan de olika 
korsningarna har ett antal trafiksäkerhetsindikatorer använts. Indikatorerna 
bygger på att en trafikant utför en manöver som inte är tillåten eller att 
manövern enligt vår bedömning kan anses som direkt eller indirekt farlig för 
trafikanten själv och/eller andra. Nedan följer en beskrivning av de indikatorer 
som använts i studien. 
 
3.3.1 Onormalt vägval 
En trafikant läser nästan hela tiden av sin omgivning innan denne själv agerar 
och en del av denna avläsning innebär att man bedömer andra trafikanters 
intentioner. Man förväntar sig att andra trafikanter ska agera på ett visst sätt. 
Om exempelvis en bilist ser en grupp med småbarn, sänker denne förmodligen 
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hastigheten och iakttar en större försiktighet eftersom det inte går att förvänta 
sig att barnen följer trafikreglerna. Beroende på situationen förväntar man sig 
alltså ett visst mönster och en viss typ av regelefterlevnad från andra 
trafikanter. 
 
Enligt argumentationen ovan har ”onormalt vägval” valts som en 
trafiksäkerhetsindikator för studien. Med andra ord ett vägval som andra 
trafikanter inte förväntar sig. Denna indikator förklaras ytterligare under 
resultatdelen. 
 
3.3.2 Rödcykling 
Att cykla mot rött är inte bara otillåtet utan kan också vara direkt farligt. 
Däremot behöver det inte alls vara förenat med en risk att strunta i att vänta på 
grön signal. Av den anledningen har rödcyklingar delats upp i olika 
underkategorier som följer nedan och förklarar varför en trafikant har hamnat i 
den kategorin: 
 
- Trafik: en eller flera motorfordon närmar sig och har ett tidsavstånd till 
cyklisten som är högst cirka 3-4 sekunder. Därmed inte sagt att 
cyklisten är ovetandes om detta utan cyklisten kan mycket väl ha gjort 
en riskbedömning innan manövern och ansett att denne inte utsätter sig 
för en risk. 
- Ej trafik: stort tidsavstånd till motorfordon. Cyklisten har förmodligen i 
de allra flesta fall förvissat sig om att det inte föreligger en risk i att 
cykla mot rött.  
- Korsande: cyklisten cyklar antingen rakt fram eller till vänster. 
Innebörden av kategorin korsande är alltså att cyklisten korsar 
potentiella medtrafikanters färdriktning. 
- Ej korsande: cyklisten gör en högersväng. Såvida cyklisten inte vinglar 
ut i vägen korsar denne heller inte andra trafikanters färdriktning.  
En cyklist som cyklat mot rött hamnar alltså antingen i kategorin trafik eller ej 
trafik, där denne kan ha korsat vägen (rakt/vänster) eller svängt höger. 
Exempelvis hamnar en cyklist som cyklat mot rött och gjort en vänstersväng 
då det inte varit andra fordon i närheten under kategorin ”Ej trafik - korsande” 
vice versa. För att lättare ta till sig vilka typer av situationer som hamnar i 
trafik eller ej trafik redovisas två exempel: 
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Figur 14. Cyklist mot rött, Trafik – ej korsande 
 
 
Figur 13. Cyklist mot rött, Ej trafik - korsande 
 
Figur 13 visar exempel på en cyklist i den norska korsningen som har cyklat 
mot rött och rakt fram från C till A (korsar). Under observationen 
konstaterades dock att tidsavståndet till motorfordon var stort varvid han 
placerades under ”ej trafik”. Figur 14 visar exempel på en cyklist som cyklar 
mot rött vid högersväng (BA). Som kan ses i samma figur är det en bil som är 
på väg ifrån C som är inom någon sekunds avstånd och cyklisten hamnar 
därför under ”trafik”. 
 
3.3.3 Konfliktliknande situationer 
Denna trafiksäkerhetsindikator bygger på den svenska konflikttekniken och 
innehåller situationer som kan liknas vid en konflikt. Denna indikator är den 
av de tre valda som visar på högst validitet med avseende på säkerhet. 
Däremot är det svårt att uppnå hög reliabilitet med hjälp av videoanalys, något 
som förklaras utförligare senare i rapporten. 
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4 Resultat 
I detta kapitel redovisas de resultat som erhållits från videoanalysen. Först 
redovisas beräknat flöde för både cyklister och motorfordon i de båda 
korsningarna. Efterföljande avsnitt handlar om cyklisternas vägvalsbeteende 
och det i sin tur följs upp av ett avsnitt med rödcyklingar. I slutet av kapitlet 
redovisas de detektioner som kan relateras till konflikter och har bedömts vara 
särskilt riskfyllda. Allra sist görs en sammanvägning av resultatet. 
4.1 Flöde 
Då flödet verkar vara en viktig parameter för trafikanternas beteende har det 
beräknats för respektive korsning. Eftersom motortrafikflödet har varit ganska 
stort och kontinuerligt i båda korsningarna har det bedömts som tillräckligt att 
räkna flödet för de 5 första minuterna av varje påbörjad timme 06:00-21:00. 
Sedan har resultatet av räkningen multiplicerats med 12 för att motsvara flödet 
för varje timme. Motsvarande räkning för cyklistflödet är 10 minuter för varje 
påbörjad timme, multiplicerat med 6. Flödet är räknat under en onsdag i båda 
korsningarna vilket innebär den 23/9-2013 för korsningen i Danmark samt den 
12/6-2013 för korsningen i Norge. Resultaten av räkningarna framgår av 
tabellerna 1 och 2 samt figurerna 15 och 16. 
 
Tabell 1. Beräknat motortrafikflöde för en dag 
Motortrafikflöde        
 Danmark Norge 
 Riktning  Riktning  
Tid Rakt Vänster Höger Totalt Rakt Vänster Höger Totalt 
06:00-06:59 144 12 12 168 300 36 48 384 
07:00-07:59 564 120 108 792 876 84 180 1140 
08:00-08:59 1380 192 420 1992 1644 396 348 2388 
09:00-09:59 696 156 120 972 1512 372 372 2256 
10:00-10:59 816 156 24 996 1176 132 313 1621 
11:00-11:59 648 72 108 828 864 252 192 1308 
12:00-12:59 816 168 144 1128 1236 312 240 1788 
13:00-13:59 780 168 168 1116 1248 360 228 1836 
14:00-14:59 996 168 228 1392 1452 384 240 2076 
15:00-15:59 1104 228 276 1608 1428 336 276 2040 
16:00-16:59 1188 276 324 1788 1668 408 252 2328 
17:00-17:59 1104 216 204 1524 1488 516 336 2340 
18:00-18:59 936 156 144 1236 1332 312 336 1980 
19:00-19:59 708 84 96 888 900 324 312 1536 
20:00-20:59 468 84 72 624 1020 300 180 1500 
Totalt 12348 2256 2448 17052 18144 4524 3853 26521 
Andel 72 % 13 % 14 % 100 % 68 % 17 % 15 % 100 % 
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Korsningsurvalet gjordes som tidigare nämnts med hänsyn tagen till att de 
skulle vara så lika varandra som möjligt (cykelflöde undantaget) för att passa 
studiesyftet. Enligt tabell 1 är det ändå ca 56 % fler motortrafikanter i den 
norska än i den danska korsningen. Av figur 15 framgår att det lägsta 
respektive högsta flödet infaller under ungefär samma tidpunkter i båda 
korsningarna. 
 
 
Figur 15. Dygnsflödesvariation för motortrafikanter 
 
Motsvarande beräkningar för cyklistflöde framgår av tabell 2. Även 
beträffande cyklister ser vi att matchningen av tidpunkterna för lägsta och 
högsta flöde är snarlikt motortrafikflödet, dock med en viss variation.  
 
Något som bör påpekas i resultatet är att flödet för höger- och 
vänstersvängande cyklister vid vissa tidpunkter är 0, vilket inte är sant. Detta 
beror på att endast 10 minuter av varje påbörjad timme har räknats. Dock ska 
sägas att dessa flöden är örsumbara och att flödet totalt sett antagligen 
representerar verkligheten väl. 
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Tabell 2. Beräknat cykelflöde för en dag 
Cykelflöde        
 Danmark Norge 
 Riktning  Riktning  
Tid Rakt Vänster Höger Totalt Rakt Vänster Höger Totalt 
06:00-06:59 36 0 0 36 18 6 0 24 
07:00-07:59 108 12 6 126 252 6 12 270 
08:00-08:59 504 90 54 648 516 24 12 552 
09:00-09:59 144 12 12 168 210 18 6 234 
10:00-10:59 78 42 0 120 78 0 0 78 
11:00-11:59 78 12 30 120 84 6 12 102 
12:00-12:59 186 12 18 216 84 0 0 84 
13:00-13:59 180 42 6 228 78 12 12 102 
14:00-14:59 186 54 0 240 66 6 0 72 
15:00-15:59 300 54 30 384 144 18 0 162 
16:00-16:59 384 54 30 468 342 42 6 390 
17:00-17:59 222 6 24 252 366 6 24 396 
18:00-18:59 168 24 18 210 156 30 24 210 
19:00-19:59 102 12 24 138 102 18 18 138 
20:00-20:59 96 12 12 120 108 6 12 126 
Totalt 2772 438 264 3474 2604 198 138 2940 
Andel 80 % 13 % 8 % 100 % 89 % 7 % 5 % 100 % 
 
Flödesvariationen i tabell 2 illustreras även i detta fall i en figur (figur 16).  
 
 
Figur 16. Dygnsflödesvariation för cyklister 
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4.2  Vägval 
En cyklist som anländer till en fyrvägskorsning kan välja mellan fyra olika 
färdriktningar: vänster, rakt fram, höger eller bakåt. Färdriktningarna kan 
utföras på olika sätt, framförallt vad gäller vänstersväng. I någon mening är 
alla vägval unika men vi har identifierat 10 olika typer av vägval som 
någorlunda avspeglar samtliga som vi observerade i korsningarna. 
 
Då flödet av cyklister räknades fördes även cyklisternas färdväg in i en skiss 
likt den som visas i figur 17. Alla cyklisters färdväg kategoriserades sedan och 
placerades in i någon av de vägvalstyper som framgår av figur 17. 
 
 
 
Figur 17. Skiss över representerade vägval 
 
4.2.1 Beskrivning av vägvalen 
I punkterna som följer görs en beskrivning av de vägval som är skisserade i 
figur 17 och som motiverar att en cyklist placerats in i en särskild rutt. 
Punkterna beskriver även hur vi som observatörer upplevt de olika 
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situationerna, vad det har lett eller kan leda till. I punkterna spekulerar vi i 
varför cyklisterna kan ha gjort ett visst vägval.  
 
1. Rakt – Cyklisten ska rakt fram och gör inte någon avvikande manöver 
på vägen. 
2. Högersväng – Det finns inte så många olika sätt att utföra en 
högersväng. Alla cyklister som haft riktning höger har räknats in till 
denna kategori eftersom mycket få undantag observerats.  
3. Vänstersväng – Cyklisten cyklar rakt fram, väntar in fordon som ska 
passera genom att titta bakåt antingen i farten eller då denne stannat i 
hörnet av korsningen. Cyklisten fullföljer därefter vänstersvängen.  
4. Vänstersväng – Cyklist som ska vänster ”tar ut” sin vänstersväng 
ordentligt. Detta är inget beteende som direkt har en negativ inverkan på 
trafiksäkerheten men i vissa fall har cyklisten tagit ut svängen så pass 
mycket att det uppstått en smärre förvirring för exempelvis motorfordon 
som ska köra till höger då de tror att cyklisten också ska det. Ingen 
allvarlig incident har dock detekterats till följd av detta. Att cyklisten 
gör detta vägval är egentligen inte särskilt onaturligt. Cyklisten vill 
förmodligen distansera sig från den rakt gående trafiken och vända upp 
cykeln i rätt riktning utan att behöva stanna. Som observatörer har vi 
uppfattningen att cyklisterna som gör detta vägval får en god uppsikt 
över korsningen och kan uppskatta när det är ”riskfritt” att fortsätta i 
den avsedda riktningen. Vi har heller inte detekterat några riskfyllda 
situationer mellan gående och cyklister till följd av detta vägval.  
5. Rakt – Istället för att cykla ”helt rakt” viker cyklisten in på 
övergångsstället. Detta beteende liknar det som uppvisas i vägval 4 och 
har heller inte lett till några incidenter, men manövern som sådan är 
enligt vår bedömning ”onödig”, eftersom den förvirring som kan uppstå 
trafikanterna emellan kan undvikas om cyklisten bara cyklar rakt fram. 
Risken att man cyklar in i en gående ökar också då en cyklist gör detta 
vägval. 
6. Vänstersväng – Cyklisten utnyttjar det närmaste övergångstället för att 
ta sig till vänster i korsningen och fortsätter sedan på fel sida av vägen. 
Denna typ av situationer uppstår oftast när det är rött rakt fram men 
inträffar även om cyklisten tittat bakåt och sett att det inte finns några 
andra trafikanter bakom sig. Ibland händer det dock att det kommer 
fordon i motsatt riktning vilket gör att cyklisten måste stanna mitt på 
övergångsstället tills de har passerat. Cyklisten som gör detta vägval gör 
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det förmodligen eftersom det kan vara tidsbesparande då avståndet blir 
kortare. Denna manöver detekterade vi nästan enbart i den norska 
korsningen vilket framgår av tabell 3. 
7. Vänstersväng – Cyklisten kommer in i korsningen från fel sida av vägen 
och gör i stort sett en ”omvänd” högersväng. Vi har inte sett att detta 
har lett till några direkt farliga situationer. Däremot har det i många fall 
lett till interaktioner som inte skulle inträffat i andra fall.  
8. Vänstersväng – Liknar vägval 7, skillnaden är att cyklisten ”korrigerar” 
sig och fortsätter på rätt sida av vägen. Vid detta vägval riskerar 
cyklisten att hamna på kollisonskurs med andra trafikanter som för 
tillfället har grönt. 
9. Rakt – Detta vägval beskriver att cyklisten kommer in i korsningen på 
fel sida och sedan fortsätter rakt fram. 
10. Vänstersväng – Cyklisten blandar sig med övrig trafik och utför 
vänstersvängen på samma vis som en motorfordonstrafikant.  
 
4.2.2 Resultat av vägvalen 
 
Tabell 3. Visar vägvalsmönstret för cyklisterna för en dag 
 Rakt Vänster Höger  
Vägval 1 5 9 3 4 6 7 8 10 2 totalt 
Danmark 2724 36 12 252 126 6 12 24 12 270 3474 
% 78,4 1,0 0,3 7,3 3,6 0,2 0,3 0,7 0,3 7,8 100 
Norge 1998 420 186 18 42 54 24 18 42 138 2940 
% 68,0 14,3 6,3 0,6 1,4 1,8 0,8 0,6 1,4 4,7 100 
 
Tabell 3 ihop med skissen i figur 17 visar hur cyklisterna har färdats genom 
korsningen. Några saker som följer av detta och är värda att kommentera är att 
cyklisterna i Norge i klart högre utsträckning (9,6 %) än i Danmark (1,6 %) 
kör på fel sida vägen i korsningen (vägval 6, 7, 8 & 9). Det skall också 
påpekas att detta resultat är ett genomsnitt av alla infarter. Att 78,4 % av 
cyklisterna cyklar rutt 1 i Danmark innebär inte att lika stor andel som 
kommer in från exempelvis infart C cyklar denna rutt. För att få en 
uppfattning om i vilken utsträckning cyklisterna följer trafikreglerna vad gäller 
vägval visas i tabell 4 hur stor andel av det totala cykelflödet för respektive 
korsning som cyklar enligt regelverket. Det har nämnts, i avsnitt 3.1.2, vilka 
”rutter” som är tillåtna och inte, vilket gör att följande blir gällande: 
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Tabell 4. Visar hur stor del av det totala flödet som cyklar enligt ländernas respektive regelverk 
Tillåtet vägval 
Danmark  Norge  
1  
 
 
93 % 
1  
 
 
90 % 
2 2 
3 3 
 4 
 5 
 10 
 
I tabell 4 framgår alltså hur stor del av det totala flödet som cyklar på ett 
tillåtet sätt enligt respektive lands regelverk, med avseende på vägval. I 
Danmark cyklar 93 % på ett tillåtet sätt och i Norge 90 %.  
 
Utav det som redovisats hittills kan man få uppfattningen att cyklisternas 
beteende är relativt lika i korsningarna vad gäller vägval. Efter att ha 
observerat korsningarna under 1 veckas tid är bilden vi har dock en annan. Det 
finns inte några siffror som styrker följande påstående men de få tillfällen 
cyklisterna i den danska korsningen gör ett otillåtet vägval är i de flesta fallen 
då flödet av trafikanter är lågt, alltså tidig morgon, innan lunchtid och kväll. I 
den norska korsningen förefaller cyklisternas beteende vara mindre beroende 
av flödet vid tidpunkten. Det verkar som att de norska cyklisterna har en större 
tilltro till sin egen förmåga att bedöma risk medan cyklisterna i den danska 
korsningen i större utsträckning känns mer riskmedvetna, något som tydligare 
framgår av tabell 5. 
 
Nedan görs en subjektiv bedömning av vilka rutter vi anser vara konstiga eller 
mer riskabla, alltså vägval som skiljer sig från det normala. Nedan är en 
modifiering av tabell 4. 
 
Tabell 5. Visar andel cyklister som gör ett onormalt vägval 
 Onormalt vägval  
Vägval Danmark  Norge  
4 3,6 %  
 
 
6,4 % 
1,4 %  
 
 
26,6 % 
5 1,0 % 14,3 % 
6 0,2 % 1,8 % 
7 0,3 % 0,8 % 
8 0,7 % 0,6 % 
9 0,3 % 6,3 % 
10 0,3 % 1,4 % 
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Av tabell 5 förefaller det vara klart vanligare att göra ett onormalt vägval i 
Norge än i Danmark. Anledningen till detta kan vara att många av vägvalen 
inte är otillåtna i Norge. En annan möjlig anledning att det ser ut på det här 
viset kan förklaras av det som omnämndes i samband med 
nulägesbeskrivningen. De flesta cyklisterna cyklar förvisso på ett enligt 
regelverket tillåtet sätt men vi bedömer dock att 26,6 % av de norska 
cyklisterna gör onormala vägval vilket kan vara en följd av cyklistens otydliga 
roll i trafiken. Det nämndes även att cykeln i Norge i större utsträckning än i 
Danmark används i tränings- och rekreationssyfte vilket kan förklara somliga 
cyklisters ”självförtroende”. 
 
4.3 Rödcykling 
Data som redovisas i detta avsnitt bygger på de detektioner som registrerats 
under videoanalysen. För att kunna jämföra dessa data med 
flödesberäkningarna som gjorts för motorfordon och cyklister har antalet 
cyklister som cyklar mot rött omvandlats till ett genomsnitt per dag istället för 
att hela veckan är representerad. Det ska sägas att skillnaden i antal 
rödcyklande mellan de olika dagarna var väldigt liten och att 
genomsnittsvärdet därför återspeglar samtliga dagar väl. Alla tabeller och 
diagram är uppbyggda kring genomsnittliga dagsvärden. 
 
4.3.1 Totala antalet rödcyklingar 
I tabell 6 och 7 visas det totala antalet cyklister som cyklar mot rött i 
korsningarna. Av det totala antalet finns sedan en uppdelning i hur många av 
dessa som väljer att göra manövern vid förekomst av motortrafik, enligt 
definitionen i avsnitt 3.3.2, och hur många som gör manövern då det inte 
förekommer motortrafik. Flödesberäkningar finns även med i tabellerna vilket 
ger upphov till ett värde per cyklist. Andelen cyklister som cyklar mot rött vid 
förekomst av motortrafik finns också redovisad. Alla värden finns 
representerade timvis samt längst ner representerade över samtliga timmar. 
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Tabell 6. Medelantalet rödcyklande cyklister per dag - Danmark 
 Medelantalet rödcyklande per dag - Danmark 
 Antal Andel Flöde Per cyklist 
Tid Totalt Trafik Ej trafik Trafik Cyklister Motorfordon Totalt 
06:00-06:59 7,8 2,2 5,6 28 % 36 168 21,67 % 
07:00-07:59 13,0 9,6 3,4 74 % 126 792 10,32 % 
08:00-08:59 8,0 5,2 2,8 65 % 648 1992 1,23 % 
09:00-09:59 3,8 1,4 2,4 37 % 168 972 2,26 % 
10:00-10:59 3,6 1,8 1,8 50 % 120 996 3,00 % 
11:00-11:59 4,6 2,0 2,6 43 % 120 828 3,83 % 
12:00-12:59 4,2 1,4 2,8 33 % 216 1128 1,94 % 
13:00-13:59 5,2 3,2 2,0 62 % 228 1116 2,28 % 
14:00-14:59 5,6 4,2 1,4 75 % 240 1392 2,33 % 
15:00-15:59 6,2 4,4 1,8 71 % 384 1608 1,61 % 
16:00-16:59 6,2 4,2 2,0 68 % 468 1788 1,32 % 
17:00-17:59 5,4 3,0 2,4 56 % 252 1524 2,14 % 
18:00-18:59 6,4 3,6 2,8 56 % 210 1236 3,05 % 
19:00-19:59 4,8 1,6 3,2 33 % 138 888 3,48 % 
20:00-20:59 3,8 1,8 2,0 47 % 120 624 3,17 % 
Totalt 88,6 49,6 39,0 56 % 3474 17052 2,55 % 
 
I tabell 7 finns motsvarande värden för cyklisterna i den norska korsningen. 
 
Tabell 7. Medelantalet rödcyklande cyklister per dag - Norge 
 Medelantalet rödcyklande per dag - Norge 
 Antal Andel Flöde Per cyklist 
Tid Totalt Trafik Ej trafik Trafik Cyklister Motorfordon Totalt 
06:00-06:59 14,2 5,0 9,2 35 % 24 384 59,17 % 
07:00-07:59 25,4 14,8 10,6 58 % 270 1140 9,41 % 
08:00-08:59 16,8 11,6 5,2 69 % 552 2388 3,04 % 
09:00-09:59 10,2 5,8 4,4 57 % 234 2256 4,36 % 
10:00-10:59 6,6 4,0 2,6 61 % 78 1621 8,46 % 
11:00-11:59 8,6 5,2 3,4 60 % 102 1308 8,43 % 
12:00-12:59 9,6 6,2 3,4 65 % 84 1788 11,43 % 
13:00-13:59 5,8 4,0 1,8 69 % 102 1836 5,69 % 
14:00-14:59 11,2 7,6 3,6 68 % 72 2076 15,56 % 
15:00-15:59 9,6 6,8 2,8 71 % 162 2040 5,93 % 
16:00-16:59 20,8 17,2 3,6 83 % 390 2328 5,33 % 
17:00-17:59 16,4 10,6 5,8 65 % 396 2340 4,14 % 
18:00-18:59 14,6 9,4 5,2 64 % 210 1980 6,95 % 
19:00-19:59 17,2 8,8 8,4 51 % 138 1536 12,46 % 
20:00-20:59 15,8 8,4 7,4 53 % 126 1500 12,54 % 
Totalt 202,8 125,4 77,4 62 % 2940 26521 6,90 % 
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Den kanske mest intressanta skillnaden mellan korsningarna i Danmark och 
Norge är att cyklister som väljer att cykla mot rött är så pass många fler i den 
norska korsningen jämfört med i den danska (ca 200 per dag i den norska 
korsningen och ca 90 per dag i den danska). Med tanke på att flödet av 
cyklister dessutom är något högre i den danska korsningen så blir denna 
skillnad ännu mer påtaglig när man jämför värdena per cyklist. 
 
Nästan 7 % av alla cyklister som kommer in mot korsningen i Norge väljer att 
cykla mot rött medan motsvarande värde i den danska ligger på ca 2,5 %. 
Denna tydliga skillnad – att det är nästan 3 gånger så vanligt att cyklisterna 
cyklar mot rött i den norska korsningen än i den danska – belyser tendensen 
hos cyklisterna i den norska korsningen att i större utsträckning strunta i om 
det faktiskt är röd signal eller inte. Detta rödcyklingsbeteende är svårt att 
direkt koppla till trafiksäkerhet för cyklisterna men vad man kan säga är att 
cyklisterna i den norska korsningen i större utsträckning visar upp ett beteende 
som försätter dessa i en risksituation att bli påkörd av ett motorfordon. 
 
Om man tittar på andelen av cyklisterna som väljer att cykla mot rött vid 
förekomst av motorfordon i korsningen så skiljer sig inte situationen särskilt 
mycket mellan den norska och den danska korsningen (56 % i den danska och 
62 % i den norska). Flödet av motorfordon är dock betydligt högre i den 
norska korsningen vilket borde medföra en större skillnad mellan dessa värden 
eftersom en rödcyklande cyklist i norska korsningen sannolikt bör stöta på fler 
motorfordon jämfört med en cyklist som cyklar mot rött i den danska 
korsningen. Skillnaden i andel som cyklar mot rött vid trafik borde vara högre 
än 6 procentenheter då skillnaden i motorfordonsflöde är hela 56 %. Däremot 
innebär inte en ökning av motortrafikflöde en direkt proportionerlig ökning av 
exponering, vilket till viss del kan förklara att skillnaden inte är större. 
 
I figur 18 och 19 illustreras hur stor andel av cykelpopulationen som väljer att 
cykla mot rött för respektive korsning vid olika tidpunkter. 
Motorfordonsflödena finns också representerade i figurerna. 
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Figur 18. Andel rödcyklande och motorfordonsflöde i Danmark 
 
 
Figur 19. Andel rödcyklande och motorfordonsflöde i Norge 
 
I figurerna 18 och 19 ser man tydligt att höga motortrafikflöden har en 
avskräckande effekt med avseende på cyklisternas vilja att cykla mot rött. 
Detta då förhållandet mellan motortrafikflödet och andelen rödcyklande 
förhåller sig på ett omvänt proportionerligt sätt. Denna tendens syns tydligast 
vid rusningstiderna då avståndet mellan linjerna är som störst. 
 
Det som är intressant att notera är att det i den norska korsningen konstant är 
högre andel rödcyklande, med undantag för mellan kl. 7-8 där andelen 
rödcyklande i Danmark är något högre. Om man tittar på värdena i den norska 
korsningen för timmarna 12-13 och 14-15 så avviker dessa värden tydligt från 
trenden. Detta bekräftar återigen den känsla vi haft då vi observerat 
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korsningarna, att de norska cyklisterna är mer oförsiktiga än de danska och tar 
inte lika stor hänsyn till trafikomgivningen. I den danska korsningen ser vi 
inga sådana avvikelser vilket kan tyda på att cyklisterna där anser det vara mer 
riskabelt att cykla mot rött då motortrafikflödet är högt. 
 
I figur 18 och 19 ges en tydlig bild av att ett ökat motorfordonsflöde leder till 
en minskad andel rödcyklande, det har alltså en avskräckande effekt. Eftersom 
motorfordonsflödet är högre i den norska korsningen känns det spontant som 
att det bör finnas färre rödcyklande än i Danmark, både vad gäller totala 
antalet samt värdet per cyklist, vilket tydligen inte är fallet. Om man hade 
placerat den danska cykelpopulationen i den norska korsningen hade 
förmodligen andelen rödcyklande varit ännu lägre än nuvarande andel i den 
danska korsningen. Detta visar på en klar attitydskillnad ifråga om att förhålla 
sig till den ökade risk det innebär att cykla mot rött då det finns motortrafik i 
korsningen. 
 
4.3.2 Rödcyklingar med riktning 
Tabell 8 och 9 visar vilken riktning cyklisterna har haft då de cyklat mot rött. 
Detta har kombinerats enligt samma princip som tidigare, att trafik avskilts 
från ej trafik. Här tillkommer även dimensionen korsande och ej korsande. 
 
Tabell 8. Rödcyklande med riktning 
Danmark 
 Flöde Rödcyklande totalt 
Antal Andel Antal Per cyklist Korsande Ej korsande 
R
ik
tn
in
g 
Rakt 2772 80 % 16,2 0,58 % 
0,61 % 
 
Vänster 438 13 % 3,4 0,78 % 
Höger 264 8 % 69 26,14 %  26,14 % 
Totalt 3474 100 % 88,6 2,55 %  
  Rödcyklande vid trafik 
Rakt 2772 80 % 6,6 0,24 % 
0,31 % 
 
Vänster 438 13 % 3,4 0,78 % 
Höger 264 8 % 39,6 15,00 %  15,00 % 
Totalt 3474 100 % 49,6 1,43 %  
  Rödcyklande ej trafik 
Rakt 2772 80 % 9,6 0,35 % 
0,30 % 
 
Vänster 438 13 % 0 0,00 % 
Höger 264 8 % 29,4 11,14 %  11,14 % 
 Totalt 3474 100 % 39 1,12 %  
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Tabell 9. Rödcyklande med riktning 
Norge 
 
Flöde Rödcyklande totalt 
Antal Andel Antal Per cyklist Korsande Ej korsande 
R
ik
tn
in
g 
 
Rakt 2604 89 % 183,2 7,04 % 
6,99 % 
 
Vänster 198 7 % 12,6 6,36 % 
Höger 138 5 % 7 5,07 %  5,07 % 
Totalt 2940 100 % 202,8 6,90 %  
  Rödcyklande vid trafik 
Rakt 2604 89 % 113,6 4,36 % 
4,35 % 
 
Vänster 198 7 % 8,4 4,24 % 
Höger 138 5 % 3,4 2,46 %  2,46 % 
Totalt 2940 100 % 125,4 4,27 %  
  Rödcyklande ej trafik 
Rakt 2604 89 % 69,6 2,67 % 
2,63 % 
 
Vänster 198 7 % 4,2 2,12 % 
Höger 138 5 % 3,6 2,61 %  2,61 % 
 Totalt 2940 100 % 77,4 2,63 %  
 
I tabellerna ser vi att antalet rödcyklingar per cyklist är betydligt högre för 
korsande cyklister i den norska korsningen än i den danska. Det som är 
anmärkningsvärt är att hela 26 % av de högersvängande cyklisterna i Danmark 
cyklar mot rött. Vid högersväng i den danska korsningen verkar cyklisterna 
alltså i mycket hög utsträckning ignorera trafiksignalen. Förmodligen beror 
det på att de betraktar det som ofarligt att göra denna manöver. Det intressanta 
med detta är att, då de korsar, verkar iaktta en betydligt större försiktighet då 
den andelen endast är 0,61 %. 
 
I den norska korsningen syns helt andra tendenser. Enligt tabell 9 verkar det 
som att cyklisterna är försiktigare då de ska utföra en högersväng än när de 
korsar vägen. Hur kan det komma sig att detta förhållande är helt tvärtemot 
det i Danmark? Den enda förklaring vi kan finna till den stora differensen vad 
gäller högersvängande cyklister är att det i den norska videoinspelningen i 
större utsträckning finns döda vinklar än i den danska och att det då kan vara 
svårt att upptäcka rödcyklande som svänger höger. 
 
I den danska korsningen cyklar ca 92 % av cyklisterna i korsande riktningar. 
Motsvarande siffra i Norge är ca 95 %, vilket inte är någon påtaglig skillnad. 
Om man däremot tittar på andelen rödcyklande för korsande cyklister ser vi en 
11-faldig differens mellan korsningarna vad gäller samtliga rödcyklande. 
Eftersom andelen korsande cyklister är i stort sett samma känns det rent 
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spontant som att detta förhållande snarare borde vara i närheten av 1:3 vilket 
motsvarar förhållandet för den totala andelen rödcyklande korsningarna 
emellan. Återigen styrker detta den bild vi har av de norska cyklisterna – att de 
uppvisar ett mer riskabelt beteende. Att beteendet i detta avseende är mer 
riskabelt motiverar vi genom att vi anser att en korsande cyklist löper större 
risk att hamna i konflikt med motorfordon än en högersvängande cyklist och 
risken att en kollision inträffar är därmed högre. 
 
Värdena per cyklist vid trafik och ej trafik är i verkligheten högre än vad som 
redovisas i tabell 8 och 9, detta eftersom värdena är baserade på det totala 
cykelflödet. Det korrekta värdet per cyklist vid trafik hade man erhållit vid en 
beräkning av flödet som anländer till korsningen vid förekomst av motortrafik. 
Trots att siffrorna är för låga kan ändå dessa betraktas som jämförbara 
korsningarna emellan, eftersom exponeringen mot motortrafikflödet bör vara 
relativt lika varandra. 
 
Nedan görs ett försök att ranka respektive rödcyklingsbeteende. Alla 
rödcyklingar får en poäng 1-4, där en 4:a motsvarar det beteende som är mest 
riskabelt enligt vår bedömning. Något som också bör motiveras är den 
rankingpoäng som är vald för olika typer av agerande. Vi anser att rödcykling 
vid trafik när det gäller både korsande och högersväng är mer riskabelt än vid 
ej trafik. Vi anser även att det är mer riskabelt att korsa än att svänga till 
höger. Med den logiken finns det inga andra möjliga rankingsystem med 
avseende på ordning. Resultatet av denna ranking ges av tabell 10.  
 
Tabell 10. Subjektiv rankingmodell av rödcyklingsbeteende 
 Poäng Danmark Norge 
Högersväng ej trafik 1 29,4 3,6 
Korsande ej trafik 2 19,2 147,6 
Högersväng trafik 3 118,8 10,2 
Korsande trafik 4 40 488 
Totalpoäng  207,4 649,4 
Per cyklist * 100  6 22 
 
I tabell 10 framgår alltså rankingen av cyklisternas beteende där cyklisterna i 
Danmark fick cirka 6 poäng per cyklist och de norska cyklisterna cirka 22 
poäng per cyklist. Det som är viktigt att påpeka med detta är att resultatet inte 
innebär att de norska cyklisterna uppvisar ett 4 gångar så riskabelt beteende än 
vad de danska gör. Däremot ger resultatet en fingervisning av hur beteendet 
skiljer sig. 
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4.3.3 Sammanfattning rödcyklande 
Beträffande den totala andelen rödcyklande såg vi att det var 3 gånger så 
vanligt att cykla mot rött i den norska korsningen och att skillnaden i andel 
som cyklade mot rött i korsande riktningar var hela 11 gånger högre, trots att 
andelen som cyklade i korsande riktningar var väldigt lika mellan 
korsningarna. 
 
Studerar man figurerna 18 och 19 ser man att det verkar finnas en 
avskräckande effekt på rödcyklingsbeteendet när motorfordonsflödet ökar. Vi 
kan konstatera att denna effekt inte är lika påtaglig i den norska korsningen då 
det trots högt motorfordonsflöde är en hög andel som cyklar mot rött, jämfört 
med den danska korsningen. 
 
I tabell 10 gjordes ett försök att rangordna rödcyklingsbeteende efter vilken 
typ av beteende som ansågs mest riskabelt. Tabellen visar på att beteendet är 
betydligt mer riskabelt i den norska korsningen, dock ska man ha överseende 
med poängsystemet. Detta då det är omöjligt att sätta en siffra på hur mycket 
mer riskabelt ett beteende är än ett annat. Resultatet innebär alltså inte att de 
norska cyklisterna visar upp ett 4 gångar så riskabelt beteende än vad de 
danska gör. Däremot ger resultatet en fingervisning av hur beteendet skiljer 
sig. 
 
Sammantaget säger resultaten av mätningarna av rödcyklingar att risktagandet 
hos de norska cyklisterna är högre än hos de danska. Som påpekades tidigare 
angående vägval verkar det som att det även i detta fall är de norska 
cyklisterna som i större utsträckning litar på sin egen förmåga och beter sig 
mer riskfyllt. Under videoanalysen ska sägas att inte bara antal och andel 
rödcyklande var högre i den norska korsningen utan även allvarlighetsgraden i 
utförandet upplevdes överlag som högre för de norska cyklisterna. 
 
4.4 Konfliktliknande situationer 
I detta avsnitt beskrivs de situationer som observerats i korsningarna som vi 
har bedömt är av mer riskabel karaktär för de inblandade trafikanterna. Dessa 
situationer har enligt vår subjektiva bedömning utmärkt sig på ett sätt som 
avviker från det normala och har i många fall känts direkt farliga för 
inblandade trafikanter. Viktigt att säga är att många av situationerna skiljer sig 
från varandra och att det därför lämpar sig bättre med ett beskrivande avsnitt 
än att redovisa data i form av tabeller och diagram. 
 
4.4.1 Konfliktparametrar 
Mjukvaran T-Analyst som använts i denna studie möjliggör beräkningar av 
olika konfliktparametrar i syfte att beskriva allvarlighetsgraden för 
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interaktionen mellan två trafikanter. Dessa tre parametrar är TTC (Time To 
Collision), TAdv (Time Advantage) och T2. TTC är ett mått av tiden som 
återstår innan kollision inträffar mellan två trafikanter då nuvarande riktning 
och hastighet indikerar kollisionskurs. TAdv är ett värde på den förväntade tid 
som återstår från att första trafikanten lämnar konfliktzonen till att nästa 
trafikant anländer, alltså en kontinuerlig mätning av tidsavståndet för två 
trafikanter vars riktning korsar varandra, då den första trafikanten passerat 
korsningspunkten. T2 beskriver tiden till intrång i konfliktzonen och värdet 
används tillsammans med TAdv för att beskriva sannolikheten för kollision 
(Laureshyn, 2010). 
 
Under videoobservationerna sparades detektioner som vi ansåg vara riskfyllda 
för att sedan analyseras i efterhand och för att kunna beräkna 
konfliktparametrar för de situationer som såg ut att vara potentiella konflikter. 
Genom manuell handpåläggning kan T-Analyst beräkna värden på TTC, 
TAdv och T2 utifrån trafikanternas hastighet, riktning och avstånd gentemot 
varandra. Med dessa värden fick vi en indikation på allvarlighetsgraden kring 
dessa situationer och om de kunde klassificeras som konflikter enligt den 
svenska konflikttekniken. 
 
Det ska sägas att TAdv-värdet kan vara missvisande eftersom två trafikanter 
kan vara på kollisionskurs men befinna sig 10 km ifrån varandra och ändå 
generera ett TAdv-värde på 0 sekunder. Detta har tagits i beaktning och endast 
situationer med låga TAdv- och T2-värden där trafikanterna befinner sig 
väldigt nära varandra har varit intressanta att analysera. Värden på T2 
kombinerat med värden på TAdv ger en indikation på sannolikheten för att en 
kollision inträffar. 
 
4.4.1.1 Norska korsningen 
Sammantaget detekterades knappt 30 situationer i den norska korsningen som 
präglades av låga värden på framförallt TAdv och T2. Ungefär hälften av 
situationerna genererade ett värde på TTC vilket antyder att trafikanterna 
befann sig på kollisionskurs. Andra hälften av de knappt 30 situationerna där 
trafikanterna inte varit på kollisionskurs, alltså där det saknas ett TTC-värde, 
har ändå ansetts konfliktrelaterade eftersom trafikanterna enligt observation 
och enligt programmet i många fall precis har undvikit att kollidera med 
varandra. Detta bekräftas då intervallerna för TAdv och T2 legat på 0,2-0,8 
respektive 0,2-0,9 sekunder och att trafikanterna ofta färdats i höga 
hastigheter.  
 
Antalet situationer där TTC-värden erhållits var 14 stycken och värdet på TTC 
har varierat mellan 1,0–1,6 sekunder. Det är möjligt att inga av dessa 
situationer kan betraktas som allvarliga konflikter enligt den svenska 
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konflikttekniken men samtliga av situationerna där TTC-värde har genererats, 
tillsammans med en del utan TTC-värde, har ansetts riskfyllda och en olycka 
har inte känts långt borta. 
 
Dessa konfliktliknande situationer har primärt uppstått vid två olika typer av 
händelser. Den första är då rödcyklande cyklist väldigt vårdslöst och ofta i hög 
hastighet korsar korsningen då motortrafik antingen befinner sig i korsningen 
eller precis kommit in i den. Cyklisten har i dessa situationer visat upp ett 
beteende som visar på vilja att snabbt ta sig fram genom korsningen samtidigt 
som respekt för trafikreglerna och sin egen säkerhet har varit bristfällig. I 
några av dessa situationer har den som kör motorfordonet behövt bromsa in 
kraftigt för att undvika en kollision. 
 
Den andra, och vanligaste, typen av händelse då dessa konfliktliknande 
situationer uppstått är när en cyklist och en bilist korsat varandras färdväg. 
Den här typen av händelse har inträffat då cyklisten har haft riktning rakt fram 
och bilisten har svängt antingen höger eller vänster. Det ska dock påpekas att 
det i många fall har varit cyklisten som agerat onormalt och överraskat bilisten 
genom ett konstigt vägval och bilisten har därmed inte förväntat sig att en 
cyklist helt plötsligt ska dyka upp. Några av situationerna har också uppstått 
då bilisten har agerat vårdslöst och inte väjt för cyklisten. 
 
Sammanfattningsvis kan man säga att i de situationer som är 
konfliktrelaterade och har visat upp låga värden på TAdv, T2, och i viss mån 
TTC, är det oftast cyklisten som agerat vårdslöst och visat upp ett beteende 
där den egna säkerheten har ignorerats till stor del och uppmärksamhet på 
annan trafik i omgivningen har varit bristande. 
 
4.4.1.2 Danska korsningen 
I den danska korsningen har totalt 10 situationer detekterats som kan betraktas 
som konfliktrelaterade. Dessa har precis som i den norska korsningen präglats 
av låga värden på TAdv och T2 med intervaller på 0,1-0,9 respektive 0,3-0,9 
sekunder men endast 2 av de 10 situationerna genererade värden på TTC och 
värdena låg på 1,1 samt 1,3 sekunder. Ingen av de två situationerna är 
troligtvis allvarliga konflikter och händelserna kändes snarare slumpmässiga 
än att det förelåg någon typ av bakomliggande allmänt beteende hos 
cyklisterna i korsningen som kan ha orsakat situationerna. De 2 situationerna i 
sig kändes dock farliga och uppstod då cyklisterna agerade vårdslöst. 
 
Precis som i den norska korsningen har situationerna uppstått då antingen 
cyklist har cyklat mot rött eller när cyklist och bilist korsat varandras färdväg. 
Här är den senare den absolut vanligaste typen och inträffade då bilisten 
utförde en höger- eller vänstersväng och inte lämnade företräde. En skillnad 
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gentemot den norska korsningen är att de konfliktrelaterade situationerna 
oftare förorsakades av att bilisterna agerade oförsiktigt, medan det i den 
norska korsningen i större utsträckning berodde på cyklisternas vårdslöshet. 
 
4.4.2 Sammanfattning av konfliktliknande situationer 
Den viktigaste skillnaden korsningarna emellan är att antalet konfliktliknande 
situationer är betydligt fler i den norska korsningen och även att de i större 
utsträckning orsakas av cyklisterna. Att antalet cyklister är lägre i den norska 
korsningen men att betydligt fler situationer ansetts konfliktliknande där tyder 
på ett beteende hos framförallt cyklisterna som är mer vårdslöst och mindre 
beaktning görs för att säkerhetsställa sin egen och andras säkerhet.  
 
Det ska sägas att betydligt fler situationer än de som redovisats i detta avsnitt 
från början tagits ut under videoanalysen för att kunna beräkna 
konfliktparametrar för dem. Men de flesta av dessa situationer har sorterats 
bort då värden för TTC och T2 har varit för höga för att vara intressanta ur 
konfliktsynpunkt. De situationer som sorterades bort såg vid en första anblick 
riskabla ut men när dessa analyserades i efterhand upptäcktes det att de inte 
var intressanta för undersökningen. 
 
4.5 Sammanfattning av resultat 
För att få en överblick av samtliga mätresultat och därmed en indikation på 
beteendeskillnaderna i allmänhet, presenteras här tabell 11 med de viktigaste 
mätresultaten från alla valda trafiksäkerhetsindikatorer. 
 
Tabell 11. Sammanvägt resultat 
 Sammanvägt resultat  
 Danmark Norge Mest riskfyllt 
Onormalt vägval 6,4 % 26,6 % NO 
Rödcyklande per cyklist 2,55 % 6,90 % NO 
Korsande vid trafik per cyklist 0,31 % 4,35 % NO 
Antal konfliktrelaterade 
situationer med kollisionskurs 
2 st. 14 st. NO 
Intervall TTC 1,1–1,3 sek. 1,0–1,6 sek. - 
Antal konfliktrelaterade 
situationer, ej kollisionskurs 
8 st. 13 st. NO 
Intervall T2 0,3–0,9 sek. 0,2–0,9, sek. - 
Intervall TAdv 0,1–0,9 sek. 0,2–0,8 sek. - 
 
Tabell 11 illustrerar den tendens vi tycker är talande för hela resultatet. Det 
råder inget tvivel om att i stort sett allt pekar på att beteendet som visas upp av 
de norska cyklisterna är mer riskabelt, alternativt ger upphov till fler riskfyllda 
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situationer. Detta var också det genomgående intryck vi fick under 
observationen av korsningarna. Anledningen att värdet på korsande vid trafik 
per cyklist finns med men inte andra värden från avsnittet om rödcyklande 
med riktning, är att denna manöver anses som mest riskfylld av de 4 
alternativen. Det ska sägas att det inte går att utläsa någon betydande differens 
mellan allvarlighetsgraden för de konfliktliknande situationerna vilket gör att 
de får betraktas som jämbördiga. Den viktiga differensen ser vi i antalet 
sådana situationer som uppstår de olika korsningarna emellan. 
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5 Diskussion 
I följande kapitel kommer resultatens trovärdighet att diskuteras med avseende 
på bland annat subjektivitet, mätmetod och förutsättningarna för studien. 
Vidare diskuteras faktorer som kan förklara vad resultaten pekar på och sist 
ges förslag och tankar på vidare studier inom ämnet.  
 
5.1 Subjektivitet 
Väldigt mycket av de resultat som redovisats och de bedömningar som gjorts i 
denna rapport bygger på en hög grad av subjektivitet. När man ska analysera 
beteende blir det väldigt svårt att få en helt objektiv bild och läsaren bör ha 
detta i åtanke. Subjektiviteten präglar många områden i rapporten, allt från val 
av trafiksäkerhetsindikatorer, bedömningar under observationen och analyser 
av cyklisternas beteende i olika typer av situationer. 
 
Det faktum att tre observatörer varit involverade under videoanalysen har 
självfallet påverkat resultatet eftersom alla har sin egen subjektiva bild av hur 
en cyklist agerar i fråga om risktagande och hur detta återspeglar dennes 
beteende. Eftersom den tredje observatören, som tog ut detektioner för den 
norska korsningen, inte var involverad i arbetet med den danska korsningen så 
finns det en överhängande risk att denne resonerat och bedömt situationer på 
ett annorlunda sätt än vad vi har gjort. 
 
Det finns därmed en risk att personen i fråga inte detekterat vissa typer av 
situationer som vi tagit ut från den danska korsningen. Då väldigt lite 
kommunikation skett med den tredje observatören har vi behövt göra en del 
egna bedömningar av dennes data vilket ökar på osäkerhetsfaktorn. Det 
optimala, för att få en så bra jämförelse som möjligt, hade varit att endast en 
observatör studerat båda korsningarna för att på så sätt eliminera den 
subjektiva inverkan flera observatörer skapar. En ensam observatör hade 
självfallet haft en subjektiv påverkan i fråga om bedömningar men samma 
subjektiva påverkan hade applicerats i båda korsningarna och varit lika stor, 
varvid en jämförelse dem emellan hade stämt ganska bra. 
 
Den kanske mest subjektiva trafiksäkerhetsindikator som använts i denna 
studie är onormalt vägval. Vad som kan betraktas som ett “konstigt vägval” 
bygger mycket på ens egen känsla om vad som är rätt och fel och vad som 
avviker från de vägval man själv hade valt. Personer i olika länder kan också 
se annorlunda på vad som betraktas som ett onormalt vägval och denna 
bedömning kan skilja mellan Danmark och Norge. 
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Både vad gäller resultat och känslan man fick vid videoanalyserna var att de 
norska cyklisterna i större utsträckning cyklade på ett sätt som kan uppfattas 
som annorlunda och kanske mer riskfyllt än vad som observerades i den 
danska korsningen. De danska cyklisterna verkade ha en mer tydlig struktur i 
sitt cyklande med mer raka riktningar och mindre svajande. Samspelet mellan 
cyklist och motorförare verkade vara mer utarbetat vilket skapade en högre 
trygghetskänsla. Trots ovanstående kan cyklisterna i Norge anse att de vägval 
vi ansett vara konstiga och mer riskfyllda är helt normala och att det inte finns 
någon uppfattning om att dessa vägval skulle vara riskfyllda. 
 
Viktigt att påpeka är dock att många av de vägval som vi ansett är onormala 
och konstiga faktiskt är tillåtna i Norge och att cyklisterna därmed inte gör 
någon regelöverträdelse. Vad gäller båda korsningarna följer cyklisterna 
faktiskt trafikreglerna ganska väl vad gäller vägval (93 % i Danmark, 90 % i 
Norge). Men vid en jämförelse av de två korsningarna har vår subjektiva 
upplevelse av vad som kan betraktas som ett onormalt och konstigt vägval 
tagits i beaktning och slutsatsen är därmed att de norska cyklisterna i klart 
större utsträckning väljer mer onormala och konstiga vägval vilket skapar en 
bild av att dessa cyklister utsätter sig för större risk i trafiken. De övriga 
trafiksäkerhetsindikatorerna, rödcykling och konfliktrelaterade situationer, kan 
anses mer objektiva och därmed också mer trovärdiga. 
 
5.2 Flödets inverkan 
För att kunna dra säkrare slutsatser om hur beteendet mellan cyklisterna i de 
olika länderna skiljer sig åt hade det varit optimalt om motorfordonsflödet var 
samma i båda korsningarna och allra helst hade man kanske velat att 
motorfordonsflödet skulle bestå av samma population. Därmed hade 
motorfordonens påverkan kunnat uteslutas. I det verkliga fallet har vi två olika 
motorfordonspopulationer både beträffande typ och antal. För att få en bättre 
överensstämmelse mellan motorfordonsflöde hade man med fördel kunnat 
göra videoinspelningarna för mer jämförbara korsningar i detta avseende, 
vilket dock kan vara svårt att åstadkomma. 
 
I denna rapport har fokus helt och hållet legat på cyklisterna. Vi tror dock att 
beteendet hos de olika populationerna går hand i hand, det vill säga att om 
motorfordonsförarna beter sig på ett visst sätt inverkar detta på cyklisternas 
beteende och tvärt om. Att det är två olika motorfordonspopulationer 
inblandade i undersökningen ger en negativ inverkan på resultatet. 
 
Vi har tidigare diskuterat cyklisternas vilja att cykla mot rött när det är trafik i 
korsningen och resultaten tyder ganska starkt på att motorfordonsflödet står i 
korrelation med andelen som cyklar mot rött. Detta bör betyda att ett högre 
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motorfordonsflöde har en avskräckande effekt. Däremot verkar denna effekt 
vara lägre i Norge då högre andel av cyklisterna cyklar mot rött trots att 
motorfordonsflödet är högre än i Danmark. Detta tyder på att cyklisterna i den 
norska korsningen utsätter sig för större risk att bli påkörda men verkar 
ignorera detta i större utsträckning. 
 
Resultatet angående hur stor andel av cyklisterna som cyklar mot rött vid 
trafik i respektive korsning är något som bör diskuteras. Totalt sett var det 
högre andel som cyklade mot rött vid trafik i Norge (62 %) än i Danmark (56 
%). Vi kan inte säga att detta beror på en beteendeskillnad. Det man däremot 
med hyffsat stor säkerhet kan säga är att ett högre motorfordonsflöde innebär 
att sannolikheten att mötas av trafik i korsningen är större. Det är därför 
anmärkningsvärt att differensen mellan resultaten inte är större, då 
motorfordonsflödet i Norge är 56 % högre än i Danmark. Viktigt att påpeka är 
att trots att motorfordonsflödet är 56 % högre innebär inte detta att 
exponeringen skiljer lika mycket. Det är dock väldigt troligt att exponeringen 
är högre i den norska korsningen. 
 
För att redogöra för cyklistflödets inverkan på cyklisternas säkerhet 
redovisades safety in numbers-effekten i litteraturstudien. Utifrån de data vi 
har kan man inte dra några direkta slutsatser om det finns någon påtaglig 
skillnad mellan korsningarna sett ur säkerhetssynpunkt. Vad man dock kan 
säga är att då hela 18 % av resorna i Danmark görs med cykel verkar det 
rimligt att danska cyklister är mer erfarna och därmed mer riskmedvetna än de 
norska cyklisterna. Då cyklande är ett vanligt inslag i trafiken blir även 
motorfordonsförare mer observanta och anpassar därmed sitt beteende 
(hastighet, uppmärksamhet etc.) efter detta. 
 
Anledningen att vi inte kan dra några säkra slutsatser om säkerhetsskillnader 
är att rödcyklande och onormalt vägval är trafiksäkerhetsindikatorer som har 
låg validitet ur säkerhetssynpunkt då vi inte har några olycksdata baserat på 
dessa indikatorer. Baserat på resonemangen som tidigare redovisats angående 
hur rödcykling och onormalt vägval påverkar risken kan man ändå hävda att 
dessa trafiksäkerhetsindikatorer har en koppling till säkerhet. 
 
Det optimala hade varit att ha mer konfliktdata som kan härledas till ett visst 
beteende för att på så vis få högre validitet i resultatet med avseende på 
säkerhet. Då vi endast erhållit ett 40-tal konflikrelaterade situationer så var det 
nödvändigt att använda sig av andra mätmetoder som kan säga något om 
risksituationen för cyklisterna i korsningarna. 
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5.3 Populationer 
Vi har tidigare berört att olika populationer uppvisar olika beteenden. Att 
avgöra cyklisternas kön och ålder via videoanalys är inte helt lätt. Man kan 
möjligen kategorisera vissa åldersgrupper och även kön men reliabiliteten i det 
får nog betraktas som låg. Det man kan göra istället är att mäta ett helt lands 
cykelpopulation och sedan göra antagandet att den stämmer överens med den 
population vi ser i korsningarna. Därmed skulle kanske vissa av de 
beteendeskillnader vi observerat delvis kunna förklaras. 
 
Något som påverkar trafikanternas beteende är utbildning om trafiksystemet. 
Trafikregler är till stor del till för att vi på ett så säkert sätt som möjligt ska 
kunna använda oss av trafiksystemet och för att lära sig reglerna utbildas vi i 
detta område. Detta kan ske genom informationskampanjer, reklam eller rena 
utbildningar. Som togs upp i nulägesbeskrivningen är de norska cykelreglerna 
något otydliga och det råder i allmänhet förvirring kring dessa. Genom att i 
högre utsträckning prioritera cykeln och ge den en tydligare profilering i 
trafiken hade detta kunnat påverka både cyklisternas och övriga trafikanters 
attityd. 
 
5.4 Videoanalys som mätmetod 
Som tidigare sågs i avsnitt 3.2 finns bilder som visar vilken kameravinkel som 
använts för respektive korsning under videoinspelningen. Skillnaden som 
fanns i fråga om överblick kan ha lett till att vi som observatörer uppfattat 
situationer annorlunda i de olika korsningarna. I den danska är det svårt att få 
en uppfattning om vad som händer inne i mitten av korsningen, framförallt 
under rusningstider. Detta beror på att kameran är placerad långt ifrån 
korsningen, något som inte är fallet i den norska. I den norska korsningen är 
däremot kameran placerad lite för nära vilket gör det svårt att se varifrån 
trafikanterna kommer då det finns en del döda vinklar, framförallt för infart A 
och D. Detsamma gäller för infart D i den danska. Överlag har kameravinkeln 
gjort det svårt att fastställa cyklisternas vägval. 
 
Det stora avståndet mellan kameraplaceringen och den danska korsningen har 
försvårat beräkningar av de konfliktparametrar som T-Analyst utfört. Ju längre 
ifrån kameran beräkningar görs desto större felmarginal vad gäller avstånd 
mellan trafikanter och deras hastighet. Detta gör att det var betydligt svårare 
att få ut pålitliga konfliktparametrar för cyklisterna i den danska korsningen 
jämfört med cyklisterna i den norska. Om båda korsningarna hade filmats 
utifrån samma kameravinkel hade möjligtvis resultaten sett lite annorlunda ut, 
inte bara i fråga om konfliktliknande situationer utan även vägval. Trots 
kameravinkel tror vi att detektioner för rödcyklingar stämmer ganska bra 
överens med verkligheten. 
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5.5 Vidare studier 
Samtliga resultat i denna studie är baserade på endast två korsningar som 
filmats under en veckas tid. För att få trovärdigare resultat krävs att liknande 
mätningar appliceras i fler korsningar och även trafiksäkerhetsindikatorerna 
kan förbättras och utökas. Syftet med denna studie var att jämföra cyklisternas 
beteende varför motorfordonsflödet borde varit mer likt. Detta är något som 
bör beaktas vid liknande studier. 
 
Något som hade varit intressant att studera är cyklisternas beteende på 
individnivå, alltså att samla data för enskilda cyklister. Detta har bland annat 
gjorts i den australienska studien ”Naturalistic cycling study: Identifying risk 
factors for on-road commuter cyclists”. Denna studie gick ut på att följa 
enskilda cyklister i 4 veckors tid genom att använda sig av kameror och 
färddatorer i syfte att analysera deras beteende (Johnson, et al.,2010). 
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6 Slutsats 
Sammanfattningsvis kan sägas att cyklisterna i den norska korsningen visar 
upp ett klart mer riskabelt beteende än vad de danska gör. Detta bekräftas av i 
stort sett alla resultat som studien lett fram till. Det går dock inte att dra en 
direkt koppling till att de norska cyklisternas säkerhet är sämre än de danska. 
Däremot menar vi på att de i högre utsträckning utsätter sig för riskabla 
situationer till följd av sitt beteende i trafiken. 
 
Det som kunnat konstateras med avseende på cyklisternas beteende är att de 
norska cyklisterna i högre utsträckning cyklar mot rött (ca 7 %) än de danska 
(ca 2,5 %). Det kan även sägas att vägvalen skiljer sig korsningarna emellan, 
där den subjektiva bedömningen är att de norska cyklisterna cyklar mer 
ostrukturerat och utsätter sig för fler riskfyllda situationer. 
 
Den trafiksäkerhetsindikator som bäst relaterar till säkerhet, konflikliknande 
situationer, visar även på att det är osäkrare i den norska korsningen. Detta då 
betydligt fler konflikrelaterade situationer uppstår i denna. Situationerna 
förorsakas också i större utsträckning till följd av ett oaktsamt beteende hos de 
norska cyklisterna, jämfört med den danska korsningen där det oftast är 
motorförarnas fel. 
 
Att beteendet skiljer sig korsningarna emellan visar resultaten tydligt på. Det 
är däremot svårt att säkert säga vilka underliggande faktorer som ligger bakom 
denna skillnad, men vi tror att en stor del av skillnaden kan förklaras av de 
olika cykelkulturerna. Detta innefattar skillnader mellan länderna i fråga om 
cykelflöden och cyklisternas erfarenhet och inställning till trafiksäkerhet. 
Detta resonemang grundar sig i att andelen resor som görs med cykel är 
betydligt högre i Danmark än i Norge vilket gör att genomsnittscyklisten i 
Danmark bör vara en mer ”kompetent” cyklare. 
 
Videoanalys som mätmetod generar mycket värdefull information. Genom 
mer automatiserad teknik skulle man kunna genomföra betydligt större 
undersökningar och därmed kunna dra säkrare slutsatser. Videoanalys i sin 
nuvarande form är relativt tidskrävande och det finns flera osäkerhetsfaktorer i 
dagsläget. 
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